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@ EINLEITUNG

Als Folge der weltwelt dynamischen Nachfrageentwicklung im Luftverkehr operieren cinige Flughifen bergits
seit Jahren zumindest zu Spitzenverkehrszeilen an ihren Kapazititsgrenzen. Der Neu- und Auvsbau von Flug-
hafeninfrastruletur gestaltel sich zunchmend schwieriger; nicht zuletzt aufgrund der politischen Widersténde,
die sich gegen solche InfrastrukturmaBnatimen richten. Damit sieht sich das Luftverkehrsangebod insbesondere
an den Flughéifen, dic als Drehscheiben des Luftverkehrs fungieren, ¢inem zumindest kurz- und mittetfristig
weitgehend starren Angebot an Fluphafenkapazititen gegemiber. 1990 gaben beispielsweise 20 von insgesami
27 der groBen amerikanischen Flughdfen an, zukinftig keine wesentlichen Kapazititserweiterungsméglich-
kelten mebr nuizen zv kénnen!. In Wesicuropa werden nach ciner Studie des Stanford Research Institute 16
FlughAfen bis zum Jabr 2010 starke Kapazititsengpisse aufweisen, falls kein Ausbau der Infrastrekor erfolgt.2
Bercits gegenwiirig sind die Flughiifen Frankfurt, Diisseldorf und London-Heathrow zu Spitzenverkehrszeiten
kaum noch in der Lage, zusltzliche Flugbewegungen zu bewdltigen. Auch einige Fiughifen in Ostasien

operieren iiber weile Tageszeiten an iheer Kapazititsgrenze.? Vor diesemn Hintergrund wird zunshmend die

Frage diskutiert, auf welche Weise das Lufiverkehmsangebot g 1 werden s0il, damit cine effiziente

Nutzung der gegebenen Infrastrukiurkapazisdien gewahrleisiel ist. Dic Lasungsvorschlige bewegen sich dabei

zwischen den Polen "administrative Lenkung” und "Koordination der Infrastrukiurnachfrage tber den Marka",

Im Folgenden werden avsgewdhlte aliermative Verfahren zor Zuteilung knapper Stan-/Landerechte ("Slots™)
auf hochbelasteten Flughfifen anhand cires cinfachen Modells auf die jeweiligen wohlfahrtsdkonomischen
Konscquenzen analysiert. Kriterium fir dic Bewrtcilung der alternativen Stewerungsverfahren ist dabel der
Verlust an sozialem Uberschusl, der als Folge unterschiedlicher Anreize aus cinem Verust an potentielier

Produzemtenrenle resuitieren kann? Zu diesem Zweek wird eln Flughafen betrachtef, dessen Start-

1¥pl, United States General Acoounting Office; *Airline Competition. Industry Operating and Marketing
Practices Limit Market Entry”; Washington DIC; 1999, S. 52.

2 vgl, Stanford Research Institute; "A European Planning Strategy for Air Traffic 1o the Year 2010"; Menlo
Park 1990.

3 ygl. Marntin H. Frentz; “Up - Or ow? Strategische Wettbewerbsanalyse des japanischen Luftverkehrs-
marktes”; Zeitschrift fiir Verkehrswissenschatt, 64 (1993) 2; 8. 103-132,

4 Der "soziale UberschuB” bezeichnet die Summe aus Konsumenten- und Produzentenrente. Tn dieser Arbeit
beschrinkt sich die theoretische Wirkungsanalyse auf das Ausma8 der tasichlich realisierien potentiellen
Produzentenrente. Dic Beschrinkung ergibl sich auws der Fragesietlung der Asbeit: In welcher Welse
beeinflussen bestimmie Allokationsverfahren das Verhalten der Fluggescilschafien? Zur Analyse der
Amwirkungen zuf die Konsumentenrente sind weitere Annahmen nétig; dies ist eine Folge des Umstands, dag
Konsumenten- und Produzentenrente u.1). pur schwach korreliert sind, In einer spateren Asbeit ist zu fragen,
auf welche Weise sichergestellt werden kann, daB die Gewinnmaximierung der Fluggesellschafien auch
gletchzeitig zu einer Maximierung der sozialen Nettonuizens fihrt. - Zur Korrelation zwischen Konsumenten-



/Landembglichkeiten in dem Sinn begrenzt sind, daB zu Spitzenverkehrszeiten ¢in Teil der gegebenen Infra-
strukturnachirage aicht sofort befriedigt werden kann, so daB cinige Flugzeuge zu ¢inem sphiteren Zeitpunkl
landen milssca.

Das vorgestellic Modell steht in der Tradition der Analyscn Hotellings® zum riumlichen Wettbewerb und
Tuilocks zum Rent-Seeking®, Ausgangspunkt ist dic Uberlegung, daf dic Fluggesellschaficn neben anderen
Faktoren auch Flughafen-Infrastruktur als Ressource zur Produktion von Luftverkehrsleistungen einsetzen. Je
nach Zeitpunks der Leistungsersicliung messen dic Passagiere dem Verkehrsangebot einen unterschiediichen
‘Wert zu; daher sind dic Gewinne der Fluggesclischaften cirekt abhiingig vom Zeitpunkt der tatséichlichen
Siart- bzw. Landezeit. J& nach Stan-/Landezeitpunkt sind die Fluggeselischaficn daker in der Lage, Zeitrenten

zu erziclen.

Da Infrastrukturengpasse besiehen, befinden sich die Fluggesellschatten untereinander im Wettbewerb um die
knappen Stan-/Landemdglichkeiten. Bei entsprechender Ausgestaliung des Allokationsregimes, das bei der
Zuwteilung der gegebenen Landembglichkeiten an die Fluggesellschaften angewendel wird, bestelu fir die
Flegpescllschaften ein Anreiz, zusitzliche Resseurcen cinzusetzen, um den eigenen Renlenerwartongswert zu
crhbhen. Dies kann dezw fihren, daB der Wettbewerb um die glinstige Landezeit zu einem Negativsummen-
spiel wicd; d.b. der soziale UberschuB sinki als Folge des individuellen gewinnmaximierenden Verhaltens der

Fluggeselischaften.

Foigende Allokationsmechanismen werden hinsichitich ihrer Auswirkungen auf das Ausmal der jeweils reali-
sierten Produzentenrenicn analysier:

@) Laissez Faire-Verfahren (Rationicrung nach "First Come First Served™-Prinzip)

[:4) Allokation ¢er Landemdglichkeiten anhand eines technischen Kriterinms am Beispiet

"Landezeitvergabe nach der Flugzeuggribe®

und Produzentenrenie vgl. Severin Borenstein; "On the Efficiency of Competitive Markets for Operating
Licenses.” Quarterly Journal of Economics; Vol. 103 (February 1988), 5. 357 - 385.

5 vgl. Harold Hotelling; Stability in Competition®; The Economic Joumal; Vol. 39 (1929), No. 153, 5. 41 - 57.
Eine Anwendung auf das Engpabproblem der Flughifen findet sich auch bei J.R.G. Brander und B.A. Cook;
"Ajr Transport Deregulation and Airport Congestion Problems: Everybody Wants to Go at the Same Time' *;
Transportation Research Forum (ed.); "Proceedings - 26th Anaual Meeting"; Vol. 26 (1985); No. 1; 5. 9 - 16.

¢ Gordon Tullock; “Efficient Rent-Seeking”; in: James M. Buchanan, Rebert D. Toltison, Gordon Tullock
{Hrsg.); "Toward a Theory of the Rent-Seeking Society"; Texas 1980; 5. 97-112.



c) Rationierung durch Slothande]

Die Auswahl der untersuchten Allokationsverfahren orientiert sich an der akiellen Praxis der Infrastroktur- .
allokation und an derzeit diskutiericn Losungsalternativen. In den Vereingten Staaten werden die an- und
abflicgenden Flugzeuge auf den meisten Flughafen nach dem iraditionellen Flugsicherungsprinzip "First Come
First Served” (= "Laisser Faire*-Vertahren) abgefertigt. Eine Ausnahme bilden vier US-Flughdfen, auf denen
seit 1986 cin Handel mit Start-/Landerechten institutionalisiert ist. Weltweit werden auf iiber 100 Fiughifen
die Siarts und Landungen nach Richtlinien der IATA koordinien. Das [ATA-Flugplankoordinationsverfahren
basiert auf einem Priorittensystem, dafl diejenigen Fluggesellschaften bei der Vergabe von Slols bevorzugt,
dic bercits in der verpieichbaren Vorperiode die en!sprecheudc;l Start-/Landerechte  genutzt haben
(*Grofivaierrechte™). Wird sipe Start-/Landezeit neu zugeteilt, dann erfolgt die Aliokation der Infrastruktur-
nutzungsrechie gemEB den IATA-Richilinien anhand rechnischer Kriterien des Flugangebotes” In der
aktuellen Diskussion um  veskehrslenkende MaBrahmen wird wilweise cine Abschwichung  der
"GroBvaterrechte” zupunsten cioer stirkeren Awsrichtung der Slotvergabe nach technischen Kriterien
gefordertd; auf diese Weise sollen die Fiuggescllschaften z.B. veranlaBt werden, groere Flugzeuge einzuses-
zen, um die Infrasruktumuizung zu optimicren.” Beispielhaft fiir die wohdfahrtstkonomischen Auswirkungen
der Anwendung technischer Allokationskriterien wird dic Zuteilung knapper Stan-Landerechte nach dem

Kriterium “Flugzeuggrofe” untersecht,

7 Vgl. zv den IATA-Richtlinien Kap. v.2.2

% Vg1, Hans-Joachim Peters; "Kapazititskontingentierung im Luftverkeht”, in: Deutsche Geselischaft fiir
Oriung und Navigation (Hrsg.); "Mitteilungen®; Jahrgang 1992, Nr. 4 (Dezember), 5. 1-5. - R. Willeke und
H.P. Holz; "Die zukiinftige Entwicklung des Schienen- und Luftverkehrs in der Bundesrepublik Deulschland
vor dem Himergrond von Imegration und Liberalisicrung in der Europdischen Gemeinschaft.
Ordnungspolitische  Folgerungen aus den  verinderten  verkehrlichen und  verkehmpolitischen
Rahmenbedingungen®; Endbericht zum Forschengsprojekt A 10/16.36/90242/87 des Bundésministers Fiir
Verkehr; Kdln, April 1991; 8. 58 und 99. - Dic franzdsische Aufsichtsbehdrde hat angekiindigy, fir neuc
internationale Flige von und nach dem Flughafen Orly ab 1995 nur moch Flugzeuge mit e¢iner Mindest-
kapazitat von 200 Sitzen zuzulassen. Vgl 0.V.; "Air Inter fights for frecdom”; Airline Business; July 1994;
Vol. 10, No. 7, 8. 5.

% Die Fluggesellschaften sollen veranladt werden, den Verkehr stirker als bisher zu bindeln und so einige der
bisher genutzten (und durch "GroBvaterrechie” gebundenen) Slots fir eine Neuverweilung Ereizug Vel
HJ. Peters; 8.2.0; 8. 1. - Von dem verstirkten Einsatz groBer Flugzeuge auf hochbelasieten Flughdfen
werden infrastrukiurkapazititserweiternde Effekte auch deshalb erwartet, weil ein negativer Zusammenhang
zwischen FlugzewggroBe und Start-/Landezeitbedarf bestehl. AuBerdem erhéht eine Homogenisierung des
Flugzeugmix die¢ Stari-/Landekapazititen eines Fiughafens deshalb, weil die bendtigien Statfelungsabstinde
aufgrund der von den Flugzeugen erzeugten Wirbelschleppen mit dem Hetereogenitdtsgrad der ab-
fanfliegenden Flugzeugmusier variieren. Vgl HP. Holz; 2a.0.; $. 58 und 99,




Die Abeit gliedert sich folgendermaBen: Zucrst werden dic allgemeinen Modellannabmen und das darauf
basicrende Modell vorgestellt. AnschlieBend wird der Grundgedanke dieser Asbeit anhand eines numerischen
Beispiels fir den Fall der Warteschlangenrationierung ("Laissez Faire"-Verfahren) verdeutlichl. Schlieflich
erfolgt dic Herleitung der wohlfahrisdkonomischen Auswitkungen der alternativen Allokationsmechanismen
unter den allgemeinen Modellbedingungen. Zum Schluf wird die aktuelle Praxis der Slotvergabe vor dem
Hintergrund der analytischen Ergebnisse bewertet,

(D _DAS ALLCEMEINE MODELL

(L1} DIE MODELIANNAHMEN

Dem allgemeinen Modell liegen folgende Annahmen zugrende:

()] Betrachtet wird ¢in Flughafen mit ciner gegebenen und kurzfristig micht erweiterbaren Landebahn-
kapazitit. Besteht zu irgendeinem Zeilpunkt t eine Ubernachfrage nach Start-/Landeméglichkeiten, dana
wenden dic verfigbaren Slots den Fluggesellschaften nach "ex ante” festgelegion Allokationsregeln zugeteilt.

@) Mehrere Lufiverkehrsunternehmen bedienen von dem betrachieien Flughafen aus jeweils unter-
schiedliche Mirkie. Ein Markt wird durch cin Flugangebot zwischen zwei Stadien zu einer bestimmien Zeit
definiert, Jede Fluggesellschaft bedient mur einen Marktl, Die einzelnes Markie steheén in- keinertet
Komplementir- oder Substitutionsbezichungen zueinandes; d.h. die Kreuzpreiselastizitit der Nachfrage ist

gleich pull.

& Ziel der Fluggesellschaften ist die kurzfristige Gewinnmaximierung. Die von den Fluggesellschafien
geplanten Landmite-n auf dem kapazititsbeschrankien Flughafen werden in Flugplanen jeweils vor Beginn
der  onisprechenden  Flugplanperiode  verdtfentlicht.  Die  Lufrverkehrsunternchmen  sind  diber  dic
Kapazititsbeschriinkungen auf dem belrachieicn Flughafen und iiber die Nachfragebedingungen auf den

verschiedenen Markten informiert.

¥ Da ein Markt als “Flugverbinduag zwischen zwei Stidten” definfert ist, folgt daraus, daB die Fluggesctl-
schaften in ihren Markien jeweils Monopolanbicter sind.



[£)] Die Nachirage sach Flugreisen schwankt in allen Markten zeitlich in Abhdngigkeit vom erwarieien

Landezeitpunkt. Der Zeitpunkt der hischsten Nachfragedichie (T} ist jedoch in allen Markien der gleiche,

3 Die Nachfrage nach Flugreisen bestimmi sich in Abhiingigkeit von den "vollen Reisekosien”, die die
Passagiere zu tragen haben. Die "vollen Reisekosien” ergeben sich aus dem direkt an die Fluggesellschafien zu
zahlcnden Flugpreis und den mit der Flugreise verbundenen Zeitkosten der Passagiere!! Die relevanten Zeir-
kosten der Passagiere ergeben sich aus der Abweicheng des tatsichlichen Landezeitpunkies von demjenigen
Landezeitpunkt, der aus Sicht der Passagiere optimal ist. Dies bedeulet, daB dic Flugreisenachfrage ceteris
patibus mit zunehmender Enifernung der tatsichlichen Landezeit von der aus Sicht der Passagiere optimalen

Landezeit (T} abnimmt

(6) Die Flugreisenden kennen die Flugplane aller Luftverkehrsunternchmen und die Kapazititssituation
auf dem betrachieten Flughafen. Sie beriicksichiipen die Maglichkeil von Abweichungen der tatsdchlichen
Landezeiten von den in den Flugplinen anpekindigten Landezeiten und antizipieren dies in {hren Nachfrage-

entscheidungen nach Flugreisen; dabei verhalten sie sich risikoneutral,

(12 DAS MODFELL

Das allgemeine Madell sei durch folgende Funkiionen charakterisien:

(n) Nachfragefunktion:

Alle Mirkte sind durch lincare Nachfragefunktionen der folgenden Form charakterisiert:

{1y ] = Dufpi ; wi) = - pi- wi mitwi=wilt) feri={1...,n

Daher ergibs sich die Nachfrage nach Flugreisen Di im i-ten Luftverkehrsmarki aus der Sattigungsmenge ai,
dem direkt an die Fluggesellschafien 2u zahlenden Flugpreis pi, wid den Zeitkosten wi(*) der Passagiere, Die

Zeitkosten sind eine Funktion des Landezeipunkies ti cines Fluges.

1t Zum Konzept det "vollen Reisekosien” und die Relevanz fir die Flugreisenachfrage vgl, G.). Dormann; "A
Model of Unregulated Airline Marktes™, in: Theodore E. Keeler (Hisg.); Rescarch in Transportation
Economics™, Wol. 1 (1983); Gresnwich Connecticut; 5. 131 - 148.



o Kastenfunkilon:

Die fiir dic i-tc Fluggescitschaft fiir dic "cx anic”-Planung des Landezeitpunktes entscheidungsrelevanten
Kosten Ki ergeben sich aus den unvermeidbaren Kosten des Flugbetsiebs ¢ und den Kosien ks, die dieser Flug-
geselischaft aufgrand der Infrastrukivrkapazititsrestriktionen auf dem betrachteten Flughafen enistehen. Die
Kosten ¢ haben fir ¢inen Flug Fixkostencharakter.

@ K = Kiei ; i) = ci+ki fird = (1, )

[ Zielfonktion:
Die Aufgabe der Fluggesellschaften besieht in dey Maximierung des kurzfristigen Gewinns. Die kurzfristige

Gewinnfunktion Ch der i-len Fluggesellschaft crgibt sich aus dem F‘lugpreir; P und der Befrderupsmenge Di

abziiglich der Kosten Ki.
(k] Gi = Dipi - Ki - max!
(I EIN NUMERISCHES BEISPIEL

Bevor die Konsequenzen alternativer Slotallokationsverfahren jeweils im Rahmen des allgemeinen Modells
abgeleiicl werden, erscheint es zweckmaBip, zundchst die Grundgedanken ankand eines numerischen Beispiels
2u verdeutlichen. Betrachtet wind ¢in Flughafen, dessen Kapazitit so dimensioniert ist, daB zu jedem Zeitpunkt
t genau ¢in Flugzeug landen kann Das Beispiel uaterstellt eine Slotzutcilung nach dem "Laissez Faire"-
Vertahiren ("First Corne First Served™), bei dem die Rationierung der knappen Landemdplichkeiten "on time"
durch Bildung cincr Warteschlange erfolgl. Zur Vereinfachung der Darstellung wenden die in Kapitel (II) vor-
gcstcllt_eu Annahmen des allgemeinen Modells um eine zusditzliche Annahme crweitert: Die Fluggesellschaften

verfogen nicht Ober das Instrument der Pisi tattd stellt die "ex ante"-Festlegung des

v e

geplanten Landezeitpunktes den cinzigen Al:ﬁonsﬁarameter der Unternehmen dar. Alle Passagiere zahlen fiir
einen Flug ¢inen Preis in Hohe von 1.12 Zudem beschranki sich die Darstellung im Beispiel auf den Fatl von
lediglich zwei Fluggesellschatten, dic miteinander um cinc bestimmie Landezeit konkurrieren. Es werden zwel
alternative Landezeitpunkte {T) und {T+1) betrachiet, wobei die Nachfrage nach Flugreisen bei ciner Landung
zum Zeitpunkt (T) groder ist als bei elner Landung zum Zeitpunkt (T'+1). Die betrachteten Mirkte seien syme-

trisch und jeweils durch folgrende Nachfrage- und Kosienfunktionen charakterisicrt:

12 Diesc Annshme wird spater wieder avfgegeben.



Dy = 100 - pi - 25 wi

= 10 +k jeweils fiiri= (1, 2)

Falls die Fluggesellschaften ihre geplanten Landezeipunkic mit Sickerheir cinfalten kénnten - und somit
keine (engpaBibedingten) Kosten ki enistehen - ergdbe sich fir jedes Unternehmen in Abhangigkeit von der

individuell geplanien Landezeit folgende Auszahlung:

*  Landungin(T): G =100-1-10
- = 89 da gilt: falts Landung in (T), dann ist wi = 0.
. Landung in (T+1): G =100-1-25-10 '
=64 da gilt: Galls Landung in (T+1), dann ist wi = 1.

Die tatsachliche Landezeit eines Fluges hingt neben der "ex ante” geplanlen Landezeit dieses Fluges auch von
der zeillichen Infrastruktwrnachfrage der anderen Fluggesellschaft ab; et vice versa. Planen beide Fluggesell-
schaften eine Landung zum gleichen Zeitpunkt, dann weicht aufgrund der Infrastrukiurrestrikiionen notwendi-
gerweise eine Flugzeuglandung von der “ex anic™ angekindigten Landezeit ab. Die Passagicre antizipieren
dics und richten ihre Flugreisenachfrage nach dem Erwartungswert der latsichlichen Landezeit des von ihnen
jeweils benuizien Fluges aus. Dic Auszahlungen beider Fluggesellschaflen hiingen damit sowohl von der

cigenen geplanien Landezeit als auch von den Planungen der jeweils anderen Floggesellschaft ab.

Die individuelle "ex ante™-Flugplanung fiihrt dann in Abhangigkeit vom geplanten Landezeitpunkt fiir dic
Fluggesellschaften zu den nachfolgenden Auszablungen. Die Landezeipunkte und dic zugehdiigen
Auszahlungen definieren die strategische ‘Situation des Unternehmens, die sich in Normalform wie folgt

darsteilt.



Fluggesellschaft 2
Landuag in (T) Landuag in (T+1)
Fluggesellschaft 1
Landung in (T) - (76;76) {89;64)
Landung in (T+1) {64;89) {51;51)

Die Auszahtungen ergeben sich bei untersieliter Risckoneutralitis der Pavsagiere folgendermaiien:

Falls beide Fluggeselschaften "ex anie” ikre Landungen auf versehiedene Zelspunkre legen, dann
kénnen beide mit Sicherheit zxm jeweils geplanlen Zeitpunki tanden. Die Wahrscheinlichkeit, da8
peplante und tatsichliche Landezeit zusammenfallen, betragt daher: 1. Die Auszahlungen emechnen
sich as der Anzahl der befrderien Passagiere abzigiich der Flugkosten.

Falls beide Fluggesclischaften “ex ante” ihre Landurgen auf den gleichen Zeitpunke legen, dann
enisteht einc Warieschlange und einer der gepianten Fliige landet notwendigerweise zu einem
spateren Zelipunkt. Da kein weiteres Rationierungsinstrument angewendet wird, betragt die
Wahrscheinlichkeit fir jede Fluggesellschafi, zum geplanten Zeitpunkt tatsdchlich landen zu kénnea:
0,5. Die Passagiere legen ihren Entscheidungen den Erwartungswert des tatsdchlichen Landezeit-
puzktes zugrunde; die Nachfrage betrdgl daher (bei unterstellter Risikoneutralitar der Passagiere) fiir
jede Fluggeseflschaft: 86,5 (bei jeweils geplanten Landungen in {T) ) bzw. 61,5 (bei jeweils geplanten
Lardungen in (T+1) ). Neben der unvermeidlichen Fiugkosten in Hohe von 10 haben die Fluggesell-
schaften pegebensnfalls zustzliche Kosten zu ragen, Calls Warteschleifen geflogen wenden missen
(z.B. zusaezliche Betriebskosten). Der Erwartungswert der individuellen Auszahlungen vermindert
sich daher um den Erwartungswest der Warteschleifenkosten: 0,513 und um die uavermeidbaren

Flupkosten: 10.

13 Die Befénderungsieistung berechnet sich als Erwartungswert der Nachfrage E(Di) = 0,5& + 0,5(ai - pi - w) =
0,599 + 0,574 = 86,5. Der Erwartungswerl der Warteschieifenkosten errechnet sich analog als E(Di) = (,5%0
+0,5*1=0,5,



Aus der Nopmalferm kdnnen unmittelbar die gleichgewichtige zeidliche Infrasiruktumachfrage der
Fluggesellschaften und die entsprechenden Auszahlungen fiir das gewdhlie Beispiel abgelesen

werden.

Ergebnis 1 des gewiihtien Belspiels: Dic individuelle "ex ante"-Flugplanung Eihn bei Risikoreutralitit

der Passagicre zu einer gesamiwinischaftlich maximalen Befdrderungsleistung, 1

Erpepnis 2 des gewlihiten Belspicls: Die individuelle "cx ante™-Flugplanung fohrt bei Risikoneutpalite
der Passagiere zv ¢incr Vernichtung von Produzentenrcnte wd damit zu einer Verringerung des poientiellen
*soziaten Uberschusses®. -

Bewels 1 fir pewiibites Belspicl: Aijrline 1 legt den Landezeitpunkt immer auf (T), da dic entspre-
chende Auszahlung fiar Airline 1 unabhfingig von der Entscheidung der anderen Fluggesellschaft immer hoher
ist als bei einer "ex ante"-Festlegung auf (T+1}. Fir Airline 2 gilt das Gleiche. Die Strategickombination (T ;
T) bezeichnet daher ein Nash-Gleichgewicht in dominanten Strategien. Im Fall der hier unterstellten symeri-
schen Nachfragefunktionen und bei Risikonentralitdt der Passagiere wird insgesamt die maximale Anzahl von
Passagieren befdrdert, denn es existiert keine andere Strategickombination, bei der die Summe der Transport-

Ieistungen beider Fluggesellschafien groder ist.

Beweis 2 {lir pewiihlizs Beispiel: Da heide Fluggesellschaften zum Zeitpunkt (T) Landemdglich-
keiten nachfragen, muB notwendigerweise ein Flugzeug Warteschleifen fliegen. Dadurch kommt es 2u zusiitz-
lichen Kosten fiir den betroffenen Flug. Der enisprechende Unternchmensgewinn vermindert sich om die

Warleschlcifenkosien; der seziale UberschuB sinkl um genau diesen Berag.

1 Dieses Brgebnis hingt wesentlich von der fiir dieses Beispiel getroffenen Annahme ab, dabB die
Absatzfinktionen der Fiuggeselischaften gleich sind.
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IV} ALTERNATIVE ALELOKATIONSMECHANISMEN UND

DER SOZIALE UBERSCHUG
Im folgenden werden die Auswirkungen alternativer Allokalionsmechanismen auf die von den
Fluggescllschaften realisierte Produzentenrense anband des in Kapitel (II) vorgesicliten Modells analysiert. Da
das allgemeine Modell als Folge der Markdefinition implizit monopolislische Marktstrukturen unierstellt,
werden im folgenden die Auswirkungen unterschiedlicher Allokationsverfahren auf das Verhalten der
Fluggesellschaften unter den Bedingungen der moropolistischen Gewinnmaximierung analysiert. Der generell
mit Monopolen verbundence gesamtwirtschafiliche Wohlfahrtsverlust {"Deadweight Loss™y wird hingegen als
gegeben hingepommen.
Untersucht werden die alternativen Mechanismen

* Laissez Faire-Mechan-ismus ("First Come First Served”);

. Administrativ bestimmier Mechanismus {Allokation nach der Flugzeuggriide);

* Allokation dber Mirkte (Slothandel).

Falls kein expliziter Mechanismus zur Allokation der vorhandenen Infrastrukturkapazititen anpewendet wird,
bestimmen die Fluggesellschaften "ex ante™ iiren individuellen Landezeipunkt in Abhingigkeit von der zeit-
lich schwankenden Nachfrage und den erwarteten individuellen Kesten selbst. Kommt 2 zv einem Zeitpunkt
zv einer Ubernachfrage nach Flughafeninfrastruktur, dann iibemimmt implizit die sich bildepde Warteschlange

die Rationierungsfunktion "on time”.

allokationsrepel;

Fonkurrieren mehrere Fluggesellschaften "ex anie” um die gleiche Landezeil, dann entscheidet die Reily

folge des Einwreffens im Lufiraum iber dem Flughafen dber die taischiiche Landezeit {"First Come First

Served™). Da das tatschliche Eintreffen der Flugzeoge im Luftraum nicht nur von der eigenen Landezeit-



11

planung sondern auch von stochastischen Einflissen!® beeinfludt wird, stelil das Kriterium "First Come First
Served” aus Sicht der Fluggesellschaften bei “ex anle”-Konkurrenz um die gleiche Landezeil einen "on fime”-

Zufallsmechanismus dar; dabei gilt fiir atle méglichen Landezeilen die gleiche Eintritiswahrscheinlichkeit,

Exgebnls IV.J: Die Fluggesellschaften richien ihre individuellen Landezeiplanungen an der Hohe der
jeweils eigencn (Zeit-)Renten avs. Da in dic privaten Rentea nicht dic Opportunititskosten der cigenen Infra-
stuktumutzuag eingshen, kommt €5 zu einer (—)bemc_hﬁ-age nach Lapdeméglichkeiicn. Die Rationicrong der
Flughafenkapazititen erfolgt dann “on time" durch Waneschlangenbildung. Dies Eidhrt zu cinem Vertust an

Produzentenrcate und damit ¢.p. aech an sozialem Uberschus.

Bemeis V.1 Auns der in Kapitel (I} beschriebenen Gewinnfunktion (3) folgl als notwendige

Bedingung [iir ¢in individuetles Gewinnmaximum
ggi = 2 - i~ 2pi =t 0

Daraus folgen der gewinnmaximale Prejs pi und die gewinnmaximale Transporimenge Di sines Unternehmens:
@ p = Azw
@ D = g i

Wiirde ¢ine Fluggesclischalt “ex ante” freiwillig darauf verzichten, zum Zeitpunkt der hichsten MNachfrage-
dichte (F) zu tanden, dann wiirde sie erst pach allen anderen Fluggesellschafien (p-1) die in (T) landen wollen,

abgefertigt. Das Unternehmen wirde daher einen Gewina Gi¢“T) in Hohe von
3} 6D a a2 2fnmwi s -l |

4
reafisieren.

Ein¢ geplant¢ Landung zum Zeitpunkl (T) ergibl dagegen bei Beriicksichtigung der Infrastrukiutknapphefl

cinen Unternehmensgewinn von

15 Stochastische Binfliwse resultieren z.B. aus Witlerungsbedingungen wihrend des Fluges und durch nichy
vorhersehbare ungiinstige fugsicherungsbedingte Routenfilhrung, von denen das tatsachliche Eintreffen des
Flugzeugs im Loftraum dber dem Flughafen mit beeinfluBt wird.
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Aus (3) und (4) berechnet sich die Renie Ry, die eine Fluggesellschaft erzielen kann, wenn sie plant, zum Zeit-
‘punkt (T) zu landen:
& RO = G . Gi=T

= Ol - g
Die Rente einer Fluggesellschaft hangt daher sowohl von der eigencn Absatzfunktion Di(ai,wi) und den
cigenen Warteschleifenkosten ki™ als auch von der Anzahl aller anderen Fluggesetlschafien (n-1) ab, die in (T)
landen wollen.
Bine Fluggesellschaft wird immer danp eine Landung zum Zeitpunkt (T} planer, wenn die individuelle Rente
Ri positiv ist; d.b. wenn gilt
&) fl;‘nalwi - SLEQJZ\VZ > fa:n ki*
Allendings sind von der individuellen Landezeitplanung eines Unlernehmens auch die Renten aller anderen
Fluggesellschafien betroffen, da jede geplante Landung eines Untemehmens zum Zeitpunkl (T} die Gesaml-
zahl der Landeanfliige in (T} erbht und damit die ervarteten Landezeiten der anderen Luftverkehrsunter-

ochmen becinfiuBt. Insgesamt ergibi sich Fir diese {n-1) Unternehmen cin 2ggregierter Rentenveriust von
1
™ S-‘ (Qaiwi - wi? - 4k™)
=1 8
Ein zentraler Planer, dessen Aunfgabe die Maximierung des sozialen Nettonutzens wite, kiite diesen Renten.
verlust bei der Landezeitvergabe zu beriicksichiigen und wiirde atlen jenen Fluggeseilschaften ein Landerecht
zum Zeitpunkt (T) zuweisen, fiir die gilt

® Aebas s oDt Ao s E‘m?mz-_m‘")

Ein Vergieich von (7) und (8) zeigt, daf die Fluggeseilschaften ilwen individuelien Landezeitplanungen
jeweils zu geringe Kosten zugrundelegen. Das Gleichgewicht ist daher durch eine Ubemackfrage nach Lande-
rechten zum Zeitpunkt (T) charakeerisiert. Es kommi zu Verkehrsstauungen und als Folge davon zu Warte-
schlangen. Der realisierie soziale UberschuB ist um die aggregierien Kosien der Warieschileifenfliegerei

geringer als der potenticlic.
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Apmerkpng:  Es kénnte gefragl wendea, ob picht trotz der Allokationsregel "First Come First Served” ¢in
effizienies Allokationsergebnis erreicht wird, da eventue)] fiir die Fluggesellschaft mit dem hdchsten Renten-
verfust bel der Warteschlangenrationierung ¢in Anreiz besichen wiirde, die anderen Fluggesellschalten fiir ein
freiwilliges Auvsweichen auf ¢ine spitere Landezeit zu entschidigen. Die Ankiindigung eiver Kompensations-
zahleng durch das Lufiverkehrsunternchmen mit dem hochsten Rentenveriust kann jedoch das zugronde-
licgends Problem des freien Zugangs zur Flughafeninfrastruktur nichi M3sen, da sich in diesem Fall fiir alle
anderen: Fluggeselischatien allein aus der Ankiindigung, zum Zeitpunki (T} Japdes zu wollen, ein Anspruch
auf eine Kompensationszahtung crgeben wiirde. Dies wirde zusdtzliche Fiuggesellschaften veranlassen, "sx
ante” eine Landung in (T) anzukindigen, solange, bis die Renle des l-mmpemierenden Unternehmen durch die
enisprechenden Ausgleichszahlungen anfgeldst ware. Dann enifdllt aber der Anreiz fiir dieses Unternehmen,

Kompensationszahlungen zu lcisten.

Det soziale Verlust, der aus dea Warteschlangenkosten bei Anwendung des "First Come First Served”-Verfah-
rens resultiert, kann véermicden werden, wenn den Fluggesellschaften die Landezeiten "ex ante” und verbind-
fich von einer zentralen Flugplankoordinationsstelte zugeteilt werden. Es siellt sich allerdings die Frage, nach
welchen Kriterien die verfiigharen Flughafenkapazititen auf die Flupgesellschaflen aufgeteilt werden sollten.
Es kinnie daren gedacht werden, technische Kriterien des Angebots heranzuzichen, vm di¢ knappen Infra-
sirukturkapazititen in die effizienteste Verwendung zu Jeiten. Entsprechende Vorstellungen gehen von der
berlegung aus, dad technische Angebotscharakicristika einen RickschluB auf die Wertigkeit des Verkehrs-
angebotes erlauben. Tatsdchlich erfolgl die Neuvergabe von Landerechien weltweit auf dber 100 Flughafen
nach technischen Kriterien. Dabei sieht die Héhe der Flugfrequenz an erster Stelle.'S Ein Vorschlag zur
Reform der bisher giiltigen Regelung sicht sine verstirkte Beriicksichtigung der eingesezten Flugzeuggrife

bei der Zoicitung verfiigbarcr Landeméglichkeiten vor.V? Voraussetzung fidr cine verbindliche “ex ante”-

18 ygl. Kap. V.2.2
17 Auf diese Weise soll nicht nur das effizienteste Verkehrsangebot bei der Landezeitvergabe beriicksichtigt
werden, sondern gleichzeitig auch die Kapazitat des Landebahnsystems erhiht werden. Vgl Kap. 1.
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Allokation der verfiigbaren Flughafenkapazititen ist, daB die Fluggesellschaften verpflichied werden kbanen,
inre Angaben iber dic spezifischen Charakieristika des eigenen Flugangebotes auch einzuhalten, falls sie das

Landerecht zugeteilt bekommen.

Wird die -Grie des eingesetzten Flugzeugs als Kriterium fir die Zuteilung der Landezeit gewahly dann
bestelt iber die Landezeit ¢in dirckter Zusammenhang zwischen den Investitionen der Fluggesellschafien in
Flugzeuggribe und den individuellen Gewinnen. Setzen die Fluggeselischaften gréBere Flugzeuge ein, als zur
Bedienung der Nachirage erforderiich ist, dann resultiert ein gesamtwirtschaftlicher WohlEahrtsveriust.1® Im
folgenden wird snalysisrt, ob dieses Allokationsveitabiren zum Aufdau von Ubcrkapazititen und dem damit
verbundenco Verlust an "sozialem UberschuB” fiihrt. Realistischerweise wlr_rl uaterstetll, dab aus echnischen
Grilnden cine bestimmic Rugzeuggribe aicht dberschritten werden kannl®; diese technische Grenze determi-
niert fitr jede Fluggesellschaft die individuelle Investitionsobergrenze uzd damit die maximalen Investitions.
ausgaben. Zudem ist aufgrund der technischen Gegebenheiten eine Anpassung der FlugzeuggréBe nur in
endlich kieinen diskteien Schritien moglich. Weiterhin wird angenommen, daf den Fluggesellschaften zum
Zeitpunkt der Angabe tber di¢ individuelle Flugzevghapazitht keine "Sunk Costs® enisiehen, da die jeweils
angekiindigte Flugzeuggrific von cinem Luftverkehrsuniernehmen nur dann realisiert werden muB, falls sie die
glnstige Landezeit zugeteilt bekommt.20 Zur Vereinfachung beschrinkt sich die Anatyse auf den Fall von
zwei Fluggesclischafien, die "ex ante”™ um die gleiche Landezeit konkurrieren. Die Fluggesellschaften

bestimmen ihre Angebotskapazitaten simulian. 2l

18 Kritisch kdnnte gefragt werden, ob der Aufbau von Uberkapazititen nicht lediglich einen Rententransfer
von den Fluggesellschaften zv den Flugzeughersiellern darstellt. Tatstchlich ergibt sich jedoch ein sozialer
Wohltatrtsverlust, da durch den Rententransfer zugunsten der Flegzeughersteller die gesamrwirischaftliche
Produktionsstruktur suboptimal wird.

19 Dic technisch maximale Flugzeuggeibe wird durch das groBte Flugzeup determiniert, das von den
Flugzeugherstellern produziert wird und die Infrastrukiurkapazitiien des betrachteten Flughafens in Anspruch
nehimen kann.

0 Dicse Annahme ist in der Praxis zemindest fiir gré8ere Fluggesellschafien mit diversifizieriem Streckennets
durchans realistisch: Da Flugzeuge hochmoblles Kapital darstellen, haben diese Unternehmen die Maglichkeit,
kurzfristiy Flugzeuge von anderen Verbindungen sbzuziehen und bei Zuteilung des nachgefragten Landerechts
auf dic entsprechende Stadteverbndung umzowidmen. In der Praxis der Slotzuteilung werden die Landerechte
den Fluggesellschafien i.d.R cinige Monate vor Beginn der entsprechenden Flugplanperiode zugeteilt. Zudem
kidnnen Flugzeuge geleast werden und ¢s besteht ¢in funkiionsfahiger Markt fiir Gebrauchtflugzevge. Daher ist
es den Luftverkehrsuntemehmen relativ teichi miglich, mit der Beschaffung der Flugzeuge bis zur Erteilung
des fragtichen Landerechies zn warten.

21 Diese Annahme ist nicht zwingend. Wird untersteflt, dag die Fluggesellschaften sich keine gegenscitigen
Kompensationszahlungen leisten kinner, dann gelten die Ergebnisse auch for den Fatl cines stufenweisen
Anpassungsprozesses, in dessen Verlauf es jeder Fluggeselischaften mdglich ist, auf angekiindigic
Kapazitisinvestitionen des anderen Uniemehmens zu antworten. Dies folgt aus der Nichtexistenz von "Sunk
Costs" zum Zeitpunkt der Ankindigung der cigenen Flugzevggrife. In der Praxis der Slotzuteilung sind
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Alloltionsregel

Konkusrieren zwei Fluggeselischafien "ex ante” um die gleiche Landezeit, dann bekommi diejenige Flug-
gesellschaft das umstrittens Landerecht zugeteilt, die sich "ex ante” verpflichie1, das gréBere Flugzeug einzu-
serzen, falls sic dic Landezeit zugeteill bekommi. Sind die eingesetzten Flugzeuge gleich groB, dann erfolgl
di¢ Zuteilung des Landerechts "o time” nach ¢inem Zufallsmechanismus, die Wahrscheinlichkeit, da8 cine

Fluggesellschaft eine bestimmte Landezeit erhilt, betriigi dann 0,5.

Ergehois [V.2:

Die Allokation der Landerechte anhand des Kriteriums "FlugzeuggriBe” fuhn immer zum Aufbau von
(landezcit-) strategischen Uberkapazititen. Die Hobe der {berkapaziditen wird determiniernt durch die Hishe
des Rentenverlusies derjenigen Fluggeselischatt, dic nicht zum Zuge kommt. Liegen die maximal mbglichen
Investitionskosten unterhalb der Rente dieser Flugpescllschaft, dann determinient diese Investitionsobergrenze

den Verlust an potentieller Rente.

Bewsls: IV.2:

Der Nachweis wird in drei Schritten gefihrt. Generefl gilt: Die Wabrscheinlichkeit, dad die Fluggesellschatt
Ui tatsiichlich zur "¢x ante” geplanten Landezeit landen kann, ergibt sich aus der relativen Grile des von ihr
eingesetzien Flugzeugs im Vergieich zu der Grode des  Flugzeugs, das von der anderen Fluggescllschafl Uj
eingesetzt wird, Der individucHe Gewinn Gi des Unternehmens ¢rgibt sich daher aus der individuellen Absatz-
funktion Di (pi,wi), der ¢igenen Flugzeugkapazitit und der Kapazitit der anderen Fluggeseilschaft. Die
Variablen kil und %! bezeichaen jeweils dicjenigen Kapazitaisinvestitionen der beiden Unternehmen, die auf

das Allokationskriterium "FlugreuggriBe" zuriickzufithren sind.

Aus der in Kapitel (II) beschriebenen Gewinnfunktion (3) folgt:

) G' = aipi - piz- 0,5wipi - ¢i - kil falls: kil = kil
o G = aipi - pi -<i - kil falls: kil > iy
@ GG - aipi - piz-wipi -ci - kil falls: kil < kil

gegenseitige Kompensationszahlungen audricklich ausgeschlossen. Vgl IATA (ed.); "Scheduling Procedures
Guide. 9th Edition™; (1992).
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Die Flugpreise erechnen sich entsprechend als
(10a) p’ dzQlwi falls: kil = kg

)

gi falls: ki > k!
Qo) pif = - ﬂ—z\!ﬂ falls: kil < KT
Daraus folgen die individuetlen Renten

(i) R = Wi-q-smz -l falts: k! = il
@aw) R = m‘j-wz - K falls: k! » kji

(1) R

|
¢
4

falls: ki < kj!

Falls die Nachfragebedingungen auf beiden Mirkten gleich sind und keine Investitionsobergrenze existiers,
bauen beide Fhiggeselischafien Uberkapazititen auf Im Ergebnis I0sen sich die potentiellen

Produzensenrenten fast vollstindig in Investitionskosten auf. Die verbleibende Prod: ente wird durch

die kleinstmdgliche diskrete Kaparitdtsinvestition determiniert. Die Landezeit wird nach dem Zufallsverfahren
vergeben

Dves kann folgenderrtaBen gezeigt wenden: Falls die Nachfragebedingungen in beiden Markten pleich sind und
die Fluggesellschaften kebne landez¢itsirategisch motivierten Investitionen in FlugzeugeriBe vornehmen,
sczen beide Uniernchmen im Optimum gleichgroBe Flugzevge ein und das Landerecht wird nach dem
Zufallsprinzip zugeteilt. In diesem Fall erzielen beide einen gleichhohen Rentenerwartongswert E(Riy = (aiwi -
0,5w2) /4 = (ayw] - 0,5%%) /4 = E(Ry). Falls das Unternchmen Ui jedach ankiindigen wiirde, seine Flugzeug-
groBe marginal zu stéigem (¢.b. k! > 0), und die andere Fluggeselischaft keine entsprechende Kapazitdts-
tavestition vomahme (d.h. kff = 0y, wirden sich statidessen die Rentencrvartungswerte E(Ri) = (2aiwi » wif) /4
- kil und E(Rj) » 0 crrechnen. Dics kann keine Gleichgewichtssituation sein, denn Ui wird pur dann die
Investition kil titigen, wenn B(Ri) nicht ncgativ wird, Da sich beide Untemchmen gieichen Absatzfunktionca

gegenibersehen, kann folglich auch Uj cinen positiven Remtencrwartungswert errechnen, wenn ¢5 cine
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entsprechende Kapazithsinvestition mit k! = k' vornimmt, Uj wird deshalb ebenfalls eine entsprechende
Kapazitisinvestition (d.h. kil = ki > 0) vornehmen. Im Ergebnis errechnen beide Untemehmen gleich hohe
Rentenerwartungswerle in Hohe von E(RI) = (aiwi - 0,5w) /4 - k& = (ajwj - 0,5w;2) /4 - kil = E(R) > 0 mit kil
= k! > 0. Die Renteoerwanungswerte beider Unternehmen haben sich gegeniiber dem Zustand ohne
straiegische [avestitionen um kil bzw. kj! verringert; das Alickationsergebnis hat sich hingegen nicht verindent.
Tatsichlich filhrt das "FlugzeuggrGBenkriterium® dazu, daB dic gesamte Produzemtenreénte bis aufl einen
marginglen Wen, der dem kleinstmipiichen diskreten Anpassungsschritt entspricht, in Uberkapazititen
aufgeldst wird, denn

falls ki’ = Rl - @ » kjf, dann gilt E(Ri) = R{T » 0 una & &-D=0,

Falls kil m RiT . @ = R{D - © = k51 dann gilt ERi) > 0 und ERj) » 0.

Falls ki' = Ri(T) dann gilt E@Ri) = 0.

© bezeichne dabei die Keinstmbgliche Kaparititssieigerung und Ri{D dic Rente der Fluggeseilschagt Ui falls

diese das Landerecht zum Zeitpunkt (T) "ex ante” zugeeitt bekommt,

Die Gleichgewichtsstrategic des Uniernehmens Us wird folglich durch die stralegische Kapazithsinvestition
%" = RAD - © beschrieben. Im Fali gleicher Nachfragebedingungen auf beiden Mirkien ist dies auch die

Gleichgewichissirategie fir U) (d.b. lg'° = RED - ©), Das Landerecht wird dann “ex anie” nach dem Zufalls-

mechanismus vergeben, die potentielle Produzentenrente 18st sich bis auf den Went © auf.

Sind die Nachfragebedingungen auf beiden Mdrkten verschicden und existiert keine exogen gegebene

Investitionsobergrenze, dann baut die Fluggesellschoft mit der profleren potenticllen Rente Uberkap

auf und erhilt das Landereche Die p iefle Prod ente list sich teifweise auf.

Dies kann folgendermaBen gezeigl werden: Unterscheiden sich die Absatzfunktionen der Fluggeselischaften,
dann crzi¢len die Fluggesellschaften im Fail einer Landung zum Zettpunkt (T) auch unierschiedlich hohe
Renten. Es sei RAD » RET > 0, d b, die Rente der Flugesellschaft Ui sei bei einer Landung zum Zeitponkt (T)

mifer als die Rente des Untemehmens Uj bei einer Landung zum Zeitpunkt {T). Die von den Unternehmen
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jeweils cingesetzie FlugzevggriBe wind dusch die jeweilige MirdestflugzeuggroBe, die sich aus den
spezifischen Markibedingungen ergibt, und den (andezeit-)strategischen Kapazitiisiovestitionen (k! bzw. kil)
delerminiert. Dic gesamten Kapazititskosten von Ui ergeben sich dementsprechend als ¢if +ki! mil oif = cil(Di),
wobei ol die Kosten der Mindestflugzenggrifie und kil die Kosten der strategischen Kapazitisanpassung
beschreiben. Dic Mindestlugzeoggrofe ergibt sich aus der Absatzfunktion (D) des Uniernehmens Ui,

Falls kit + ¢if < R{(™? - @ dann kann Uj cin gréBeres Flugzcog einsctzen obne daB dic Rente R; negativ wird; dic
Rente von Uj wilrde dapn jedoch null. Dies kann jedoch kein Gleichgewicht sein, denn da anpahmegemit gilt
Ri™ » R{®, kdonte Ui sotange in zusatzliche FlugzcugprdBe investieren, bis galte: kit = R + ©. Dann
bekime Ui das giinstige Landerecht zugeteilt und wirde einen Renieerwartungungswert in Héhe von E(Ri) =

RAD - k! = ReM - BT + © erzielen, Damit sind Uberkapazititen in Hohe vor kil = R\ + @ verbunden; die

poteotielle Produzentenrente verringert sich dahce um den Betrag kil

Dic wechuisch determiniente Investitionsobergrenze determiniert in jedem Fall die maximal mdglichen Kapazi-
titsinvestitionen der Fluggesellschafien. Im folgenden wird unterstellt, daf die maximale Investitionssumme
kiciner ist als dic potenticlien Zeitrcnien, dic von beiden Fluggesellschafien jeweils bel einer Landung zum

Zeitpunkt (T) realisiert werden kdnaten 22 Es lassen sich zwel Falle unterscheiden:

{a) Sind diz Nachfragebedingungen auf beiden Mdirkten verschieden, dann werden beide
Fluggesellschafien ankindigen, Uberkapazitaten aufrubauen. Die Zuteilung der Landezeiten erfolgt nack dem
Zufalisverfahren. Dicjenige Fluggesellschaft, der die ghnstige Landezeit zugeteilt wurde, sermt das gréfte

erhadifliche Fiugzeug ein.

Dies kann folgendermaBen gezeigt werden: Angenommen, daf Unicrnehmen Ui bedient den nachfrage-
starkercn Markt (d.b. & - wi > aj - wj). Falls keine der beiden Fluggeselischafien Ui bxw. Uj in strategische
Uberkapazitaten iovesticr (d.h. kil = 0 und ki = 0} , dann setzt Ui das groBere Flugzeug ein und erhalt das
Landerecht zum Zeitpunkt (T). In diesem Falf giit: Ri = (2aiw: - wi2) /4 und Ry = 0. Kiindigt Uj hingegen den

Einsatz ¢ines Flugzeugs an, das genauso groB ist wie das Flugzeug, daB Ui einsetzt, und wiirde Ui seinerseits

adoa oM

2 Apderenfalls hite dic Investitonsobergrenze keinc Bedeutung.
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keine slratégische Kapaziifitsinvestition vornehmen, dann wiirde die Vergabe des Landerechies nach dem
Zufallsverfahren erfolpen und es gatte: Ri = (aiwi - 0,5wi?) /4 und Rj = (gjwy - 0,5wj?) /4 - k. Dies kann kein
Gleichgewicht sein, falls noch eine weitere Steigerung der Flugzeuggrifie moglich ist, denn ¢ine zusatzliche
marginale Investition z.B. von Ui wiirde bedeuten, daB Ri = (aiwi - wi2) /4 - © und Rj = 0; wobei @ die
marginale Investition des Unternehmens Ui darstellt. Das Gleichgewicht ist dadurch charakterisiert, dab beide

Untemehmen apkindigen, daB grodte erhiililiche Flugreug cinzuseizen. Die Zuteilung des Landerechts zum

=3

Zeitpunkt (T) erfolgt dann nach dem Zufallsverfahren. Dic Fluggesellschall, die das Landerecht erhilt, setzt
das grofic verfigbare Fluggerit cin. Dic potentielle Produzentenrenic vertingert sich um die sirategischen

Kapazitatskosten.

[¢.]] Sind dle Nachfragebedingungen auf beiden Mariden gleich, dann kindigen beide Fluggeselischaften

an, daf grofendgliche Flugzeug einz: Die Landezeitvergabe erfolgt nach dem Zufallsverfahren und dic
Produzentenrente verringert sich wm die sirategischen Kapazititskosten der erfolgreichen Fluggesellschaft.

Es gilt die gleiche Asgumentation wie beim "1 Schrint”,

(V.3 Rationierung der Infrastrukiur durch Slothandel

Koordinieren die Flupgeselischaften jhre Flugpline "cx aate™ untercinander iiber einen Marki fiir Landerechte,
dann besteht ¢ine dirckie Beziehung zwischen dem individuellen Gewinn einer Fluggesellschaft und den
Nachfragebedingungen sowohl auf demt cigenen Markt als auch auf allen anderen Luftverkekrsmarkten. Die
Fluggesetischafien sind daher gezwungen, die Oppottunititskosten der eigenen "ex ante”- Infrastrukior-
nutzangsplanung in ibr Gewinnmaximierungskatkill einzubezichen. Yoravssetzung dafiir ist die Existenz ¢inss
institutionellen Rahmens, der Eigentumsrechte an Infrastrukturnutmngsmoglichkeiten definiert.?® Diese
Eigentumsrechte miissen auf die Fluggesellschaften aufgeteilt sein. Die Luftverkehrsonternehmen erwerben
mit den Eigentumsrechien das Recht, andere Uniernelimen von der Inanspruchnahme der infrastruktor auszu-

schifeen.2

# Die zweckmaBige Ausgesialtung eines zweckmiBigen instilutionctlen Rahmens ist Gegenstand einer
spéteren Arbeit und wird im folgenden nichl ihematisiert. Stattdessen wird uniersielli, daB eine enisprechende
institutionelle Rahmensetzung bereits erfolgt isl.

24 Wiren keine Eigentumsrechie definiert, dann kime es nicht zu Kompcnsal:onszah.‘lungen, weil allein die
Drohung ciner Fluggesellschaft, landes zu wollen, fiir diese ein Komp erwatten licBe. Da
die Drohung relativ geringe Kosten verarsacht, besteht ein starker Anreiz zu drohen, 30 dab "ex ante™ zu viele




Allolationsregel;
Bei gegebener Erstvertcilung der Landerechie wird die "ex ante”-Koordination der Flugpline den Fluggesell-

schaften iberlassen. Diese habea die Méglichkeit, einander Kompensalionszahl

gen file einen Verzicht auf
eine bestimmie Landezeit zu feisten und erwerben im Gegenzug das Recht zum Ausschlub andercr Lufiver-

kehrsunternehmen von der Infrastrukiumutzung zum fragliches Zeitpunkt.

Ergehnis IV.2;

Falls die Mbglichkeit {iir gegenseitige Kompensationszahlungen besteht, dann £iihn dic "ex ante” Koordination
der Flugpline nicht zu einem Verlust an Produzenteprente. Stattdessen tramsfericren die Unternehmen
untereinander individuclle Renten, falls die Summe der Unterehmensgewinne nicht maximal ist; die

pateatielle Gesamtrente der Unternchmen bleibt daher erhalien.

BeweisTV. X
Angenommen, das Untemehmen Uj besitzt in der Ausgangstage das Recht, zum Zeitpunkt {T) zu landen. Die

individuellen Gewinne der Fluggescilschaften ergeben sich im Fall der "ex ante"-Koordination iber eiaen Siot-

markt als

(128) "M = aipi - pi2 - ¢i - ki% fallskZ > 0
2y G'eD = aipi - pit - piws - €l fallskiZ = 0
(12 G'M = ajpj- p - falls ki = 0
120 &' a ajp - pi? - pywj - ¢ + k2 fallskZ > 0

wobei kiZ die Kompensationszahlung eines Untemehmens Ui bezeichnet. Gi*(P bezeichnet dent Gewinn des
Unternehmens, wenn €s zum Zeitpunkt (T) landen kann. Gi'0=T) bezeichnet den Gewinn des Untemehmens,

wenn es 2u einetn anderen Zeitpunkt (t+T) landen mut.

Daraws emrechnen sich die individuellen Renien

hﬂq-—-!ﬁz - ki falls kT > 0

0 fallskZ = 0

(133) R®

(13t) ROD

13

HE LT
Landungen angekiindigt werden, Sind die Drohkosten im Extremfall gleich null, dann kiime es zu unendlich
vieten Kompensationstorderungen. Die Kompensationszzhlungen wiirden die Remie des kompensicrenden
Luftverkehrsunternehmens eufidsen. Da dies antivipiert wirde, kommt ¢s zu keinen Kompensationszahtungen.
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o RO = 2awew® falls k¥ = 0

(13) R-T = ki falls K& > ©

Die maximale Zahlvagsbereitschaft einer Fluggesellschaft wird determiniert durch die Rente, die sie bei einer

Lardung zum Zeitpunkt {T) erzielen kann. Daher folgt:
Falls g4 Kz > Zamg.&’
. ol - i - w2
dann gilt as) mng > Za.mg,w
dh falts das Untemnchmen Ui e¢ine Kompensationszahlung anbietet, die iber der Zeitrente, die das

Unlemehmen U; selber realisicren kann, liegl, folgl daravs im UmkehrschluB, daB die potentiells Zejrente des

Unternehmens Ui griiier ist als die potentielte Zeitrente des Uniernenmens Uj.

Gilt (14), dann ist es fiir ¢as Unternehmen Uj optimal, die Komp {onszahlung kiZ zu akzeptieren und seine

Landung nicht zum Zeitpunkt {T) zu planen. Beide Fluggesellschaften haben dann ihren individuellen Gewing

maximiert und dic Summe der Uniernehmensgewinne ist maximal.

Ziel des cinfachen Modells war es, die Auswirkungen unterschiedlicher Allokationsverfahren auf den "sozjalen
Uberschu® zu analysieren. Grundgedanke der Analyse war, dab eine Froggesellschafl avfgrund der zeitlich

umterschiedlichen Verkehrsnachirage jo nach Landezeit hiedliche Zei lisi kann; daher

konkurrieten die Fluggesellschafien im Fall von Kepazitiisengpissen um die Realisierung der potentiellen
individuellen Renten. Je nach Ausgestaliumg des implemeniierien Allokationsverfahrens werden den
Fluggeselischafien Anreize 2v strategischem Verhalten gesewt, die im Ergebnis zu ecinem Verlust an

potenticller Produzentenrente und damit ¢.p. zu einem soziglen Nettowohlfahrtsverlusi Ebhren kénnen.
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Des freic Zugang zu ciner unzurcichend dimensionicrica Flughafeninfrastruktur {"Laissez Fajre"-Verfahren)
fihrt implizit zu einer "on time "-Raticnierung durch Bildung einer Warteschlange (“First Come First
Served®). Die individuelien Produzentenrenten verringerien sich im Modell daher um die jeweiligen Kesien
der Wanteschleifenflicgerei. Di¢ 6konomische Ursache des Rentenverlustes licgt darin begriindet, dab es dieses
- Allokationsverfabren den Fluggescllschaften unmiplick macht, individuelfe Rentea, die in verkehrsstarken
Zeiten zu erzielen sind, in verkchisschwache Zeiten zu transferieren. Daher ist &s fir alle Fluggesellschaften
im Rahmen der individuellen "ex anic®-Flugplanung cine rationale Sirategie, einen Teil der individuellen
Reaie in Warteschleifenkosten zu "investieren™. Die Hohe der individuell 2u tragenden Warteschicifenkosten

wird all¢in durch die Hohe der individuellen Rente begrenzi.

Auch sdministrativ geprigte Methoden zur “ex ante”-Koordination der Flugplane, die auf technischen Krite-
rien basieren, kinnes zu Wohlfahrtswerlusten fithren, wenn dadurch fior die individuell planenden Fluggeseli-
schaften kinsilich Anrtize geschaffen wenden, potentielk_: Renten durch entsprechende Investitionen im tech-
nischen Bereich avfzuldsen. Beispielhaft fir ¢in auf technischen Kriterien basierendes Verfahren wurde die
Wirkung des Allokationskriteriums "Flugzeuggrofe” uniersueht, Es zeigte sich, daB die Anwendung eines
technischen Kriteriums unter den Modeltannahmen zu einem Verlust an Produzeniearente fithrt. Existiert eine
technisch pegebene Investidonsobergrenze, die unterhalb der von mehreren Flugpesellschafien erzielbaren
individucllen Rentea liegt, dann crfolgt dic Allokation der Lardezeiten nach dem Zufallsverfahren. Existiest
eine solche Investitionsobergrenze hingegen nicht, dann bekommt zwer dasjcnige Unternchmen, das bei
Verwendong des Landercchis den hachsten Gewinn erwirtschafien kann, die giinstige Landezeit zugeteilt
allerdings avch um den Preis landezeitstrategischer Investitionen und dem ¢.p. damil verbundenen sozialen
Nettowohlfahriveriost. Auch hier liegi die Ursache darin, daB es den Fluggescllschaften nicht méglich ist,
potentielle Renten avs nachfragestarken Zeiten in andere Landezeiten zu verlagera. Dic Unienehmen sind
daher bereit, landezeitstratepische Investitionen zu Hitigen, um zumindest ¢inen Teil der nicht-transferierbaren

individucllen Produzentenrente zu realisteren.

Koordinieren die Fluggesellschafien die Landezeiten “ex ante” s¢lbst iiber ¢inen Markt (Slothandel), dann wird
der individuelle Unternchmensgewinn sowohl durch die eigene Transportleisteng als auch durch die hierdurch

verursachien Opportunititskosien bestimmi. Kompensationszahlungen crméglichcn es den Fluggesellschaften,



individuelle Renten avs Spitzeaverkehrszeiten in nachfrageschwachere Zeiten zu wransferieren. Da bilaterale
Kompensationszahtungen zu cloer Aufieilung der jeweils zu erzielenden Gesamirente unter zwei Fluggesetl-

schaften fithren, maximiercn beide Unternehmen dann ihren individuellen Gewinn, wenn die Svmmme der

individuellen Renten maximiest wird.

Auf den meisien Flughifen der ch'nigteﬁ Staaten erfolgt die Zuteilung der Start-/Landerechie nach dem
traditionellen Verfahren "First Come First Served”, Die Deregulicrung des US-Lufiverkehrs, die (iir die Fiog-
gescllschafien das Recht zur freien Wahl der zu bedienenden E‘lugﬁﬂfen brachte, fiihrte munfchst zu einer
deuttichen Verschiechterung der Pinkilichkeit m Lufiverkehe, da sich die Anzahl der Flige insbesondere auf
bereits bestehenden nachfragestarken Verbindungen und zu den ohnchin verkehrssiarken Zeiten dewtlich
erhdhie?®, Inzwischen wird das AusmaB der hierdurch hervorgerfenen Verspatngskoseen jedoch dadurch
gesenkt, da die meisten der kapazitdtsbeschrinkien amerikanischen Flughiifen als Drehscheibe ("Hub™) fur
den Verkehr jeweils einer Fluggesellschaft dienen, auf die 3.A.R. der jeweils prbBie Teil aller Flugzeug-
bewegungen ¢ntfillt. Da der Betrieh cines funktionsfahigen "Hubs" cine exakte Koordinletung der Flugpline
erfordent, wird auf diese Weise das Warteschiangenproblem geddamptl, denn an die Sielle der offenen Flug-
plankoordination mittels Kompensationszahlungen (Slothandel} tritt in diesen Fillen die interne Flugplan-
koordinierung innerhalb des Unternehmens, so daB die Opportunitétskosten cinzelner Fliige betriebsintern
internalisiest werden, Da der Betrieb eines “Hubs® der entsprechenden Fluggesellschafi id.R. eine iokale
marktbeherrschende Stellung verschaffi, sind auf diesen Flughifen nur relativ wenige Marktzufritte durch
anders Fluggesellschaften z» beobachten®®, mit der Folge, daB die interne Stotkoordination der “Hub®-Flug-

gesellschaft pur in begrenziem Umfang durch "nicht-internalisierte” Elugpl il Unter

=)

erschwerl wird. Trotzdem hat die Verspatungssituation im amerikanischen Luftverkehr die Aufsichtsbehtrde?”
dazu veranlalit, seit 1987 regelmiifig detaillierte Verspatungsinformationen zu veréffenilichen, die den Flug-

reisenden Gber die Verspitungsstalistiken der amerikanischen Fluggesellschafien informieren.2® Im Rahmen

L Vgl Paul S. Dempsey und Andrew R. Goelz; "Airlioe Deregulation and Laissez-Faire Myihology™;
Westpori, London 1992; 5. 271274,

25 Zum Markieintritisverhalien von Fluggesellschaften im amerikanischen Luftverkehrsmarkt vgl. Sieven T.
Bemry; "Entry in the Airline Indistry”. PhD Thesis. University of Wisconsin. Madison 1989,

27 Aufsichtshehbtrde ist das U.S. Depaniment of Transponation.

25 ygl. Paul S. Dempsey und Andrew R. Goetz; .2.0.; 5, 272



der vorangegangenen modelltheoretischen (berlegungen kann die Verbienttichung dieser Statistiken incer-
pretiert wenden als cine sdministrative Absenkung der individuellen Rente, dic ¢ine Fiuggesellschaft durch
¢ine Landung suf einom kapazititsbeschrinkien Flughalen zu einer verkehrsstarken Zeit erzielen kann®®; auf
diese Weise wird dic Lange der Warleschlange reduziert. Talsichlich hat sich die Pinktlichkeitsrate der Flige
scit Beginn der Verdffentlichung der Verspitungstatistiken in vielen Falien merklich erhdht. ¥ Dic durch das
*Laissez Fairc™-Verfshren hervorgerufcacn Flugverspitungen veranlaBien allerdings schom 1968 die
Autsichisbehbrde daru, suf finf amerikanischen Flughafea?! die Arzahl der Flugbewegungen administrativ zn

beschrinken vod einen besondersn Koondinationsmechanismus zu unterwerfon®2,

¥.22 JATA-Flugplapkkordination

Die IATA-Flugplankkordination stellt das Verfahren dar, nach dem die Flugpline der Ruggesellschafien anf
den mejsten Flughiifen der Welt "ex ante” koordiniert werden. Derzeit unterliegen die Flugbewcgungen well-
weit auf ca. 150 Flughdfen diesem Koordinationsverfahren. Auf halbjihrlich siaitfindenden, von der 1ATA
organisierien sogenannien "Flugplankonferenzen™ werden dic Flugpline der Lini¢n- und Chanerfluggesell-
schaften FAlr dic anstehende Flugplanperiode koordiniert. Das System orientiert sich an einer Prioritétenskala,
anhand derer jede Nachfrage nach einer Stant-fLandezeit nach bestimmten Kriterien bewerist wird. An erster
Stelle steht hierbﬁldle historische Prionitdt, nach der derjenigen Floggesellschaft, die einen Slot bereils in der
verglcichbaren Vorperiode besessen hat, ein Vorrechi auf die Erteilung dieses Infrastrukturnutzungssechies
eingeriumt wird. Weitere PrioritBlen orientieren sich an technischen Kritcricn des Laftverkehrsangebotes. Die

Rangfolge der Priorititen stellt sich folgendermaBen dar®s;

1 historische Prioritit S. Langstreckenflug vor Kurzstreckenflug
2 Hiufigkeitspriredp (Flugtrequenz) 6. Schweres vor leichtem Fluggerat

3. Zeitdaver, fir di¢ ein Flugplan giit 7. Transitflug vor Umbkehefiug

4. Anflug vor Abftug

2% Dic VerGffentlichung der Verspatungssate Fihrt dazu, ¢af die Passagiers die 20 erwartenden Zeitkosten
bestimmen und daker bei der cigencn Nechirageentscheidung bericksichtigen kénnen.

30 ¥p|, Paut 8. Dempsey und Andrew R. Goetz: a.8.0.; S 273.

H New York Joha F. Kermedy Aitport, New York La Guandia Airport, Newark Airport, Chicago o'Hare
International Aitport, Washington National Airport.

2 ygl, Kap. V2.3

3 vgi. Intornational Air Transpott Association; "LATA Scheduling Procedures Guide - 9th Edition*;, 0.0. 0,J.



Die Fluggesellschaften haben die Mdaglichkeit, cigene Slots, flr die sic eine historiscke Priorisat besitzen,
gegen andere Start-Landczeiten zu lauschen; aflerdings ist das Austauschverhaltnis auf 1:1 (esigelegt und
monctire Kompensationszahluagen sind ausgeschlossen. Eine Zusatzregel bestimmi, dal bis zu 3¢ vH der

nicht genutzten Slos im Konflikfall an sogenannie "Newcomer"3* vergeben werden,

Dis Priorititen 2 - 7 stellen technische Angebosskriterien das, anhand derer das Flugangebot bewertet wird.
Sic kommen dann zur Aawendung, wenn cin Siot zur Erst- oder Neuzutcilung ansteht; also nicht durch eine
historische Prioritat gebunden iss. Vor dem Himergrund der modelitheoretischen Uberiegungen zur Effizienz
der Allokation knapper Landerechte nach tec;hmschcn Angebotskriterien (Kap. 1V.2) kann die Kombination
der verschiedenen Kriterien als ein Hinausschichen der technjsch‘bedingten Investitionsobetgrenze inter-
pretiert werden; auf diese Weisc kann prinzipiell die FluggeseMschaft crmitiell werden, die das knappe
Landerecht am besten bewirtschaften kann, Allerdings kfnnen - wie in Kap. IV.2 abgeleitet - von der
Ausrichtung der Landezeitvergabe an den Priorititen Anreize fiir landezeitstrategische Investitionen durch die
Fluggesellschaften ausgehen, dic ¢.p. zu einer Verringerung der sozialen Nettowohlfahrt fihren. Zudem kann
die Reihenfolge der Priorititen selbst effizienzmindemd wirken, da <ine Benicksichtigung der

unterschiedlichen Nachfrapebedingungen auf verschiedenen Mirkten nur jndirekt erfolgt und selber Anreize

2 pefizienter Slomutzung ausldsen kann. So wirkt 2.B. das Kriterium der Frequenzdichte einer verstirkten

Ausbreitung des Luﬂverkch.rsangcblows in die Fliche enigegen, weil enisprechende ("diinne™) Strecken auf-
grund des relativ geringen Verkehrsaufkommens nicht die Frequenzdichte tragen kénnen, die fir ¢ine Bevor-
Zugung gegeniber anderen S[otnutzungen-l;étig wire; .U, kanr dies dazy fithren, das ine Fluggesellschaft
zwei verfigbare Slois zur Bedienung ciner nachfragestarken Swecken wverwendet, obwohl der soziale

(Mberschul durch eine Bedienung von zwei Strecken mit relativ geringer Frequenz gesteigert werden kinnge.

Besonders kritisch is1 jedoch die "historische Prioritit” (sogenannte "GroBvaterrechte™) zu werten, die an erster
Stelle des Bewertungsschemas steht: Es besteht kein direkter Zusammenhang zwischen dem AusmaB des
durch gine Infrastrukiurmutzung generienicn sozialen Uberschusses und der Vergabe der Slots, die bereits in der

Vergangenheil genutzt wurden. Zwar besicht die Mdglichkeit des Slottausches zwischen Fluggesellschafien,

3 Eine Fluggesellschaft hat dann den Status eines "Newcomers”, wenn sie an dems Tag und 2uf dem
Flughafen, fr der si¢ ein Start-/Landerecht nachfragt, weniger als vier Slots besitzt. Vgl. Intemational Air
Transport Association, a.2.0., 5. 7.



jedoch werden die Tauschmdglichkeiten durch das feste Tauschverhahinis 1:1 eingeschrinki. In Verbindung
mit dem Verbot von Kompensationszahlungen bedeutet dies, da8 nur ein diskreter Ausgleich der
Grenzopporiunititskosten zwischon den Flugpesellschaften, die bereits cinem Slot besitzen, erfolgt; der
Verzicht auf stetige Renlentransfers behindert cine effiziente Nutzung der Infrastrukturkapazititen. Da die
Tauschmbglichkeiten an historische Besizstinde pekoppelt sind, wird sowohl newen Anbictern der
Marktzatritt als auch den bereits an einem Flugha.t’e.n etablierten Fluggesellschafien dic Ausdehnung ibhres
Flugangebotes crschwert. Zodem bestehi fir dic Fluggesellschaften ¢in Anreiz, awch nicht bendtigte Slots zu
halten, um sie in spiteren Perioden als Tauschgegensiand verwenden zu kdnnen: Eine freiwillige Aufgabe von
Slots zugunsien ciner anderen Fluggesellschaft witre Gir das betreffende Unieenehmen nur dann von Vorteil,
wenn die ZukAnftig zu crwartcnden potenticlien Renten geringer sind als die Kosten der Bigennutzung’s;

anderenfalls wiirde eine Aufgabe nur ¢in anderes Unicrehmen besserstellen.

Nachdem die US-Aufsichisbehorde Federal Aviation Administration (FAA) 1968 auf fionf Flughafen die
Anzahl der zul&ssigen Flugbewegungen administrativ eingeschrinkt hate, erfolgte die Kootdination der Flug.
plane fiir diese Frughdfen bis 1986 durch sogeaannic "Scheduling Committees”, depen Vertreter der Flugge-
sellschaften angehbrien. Die Koordination erfolgte jeweils vor Beginn ciner Flugplanperiode durch ein-
stimmige Entscheidung alter Komiteemitglieder, Fiir den Fali, daé ein Koondinationskomitee nicht in der Lage
sein wiirde, eine cinstimmige Entscheidung iiber die Infrastrukturzuteilung zu treffen, behielt sich die FAA
das Recht zur Slotzuweisung ausdricklich vor; ohne daf alterdings jn den ersten Jahren nach Eintichiung der
*Scheduling Committees* die Kriterien bekannt waren, nach denen die Behdrde gegebenenfalls die Slot-
aliokation vomehmen wiirde. 2%

Dicses Altokationzverfahren ist genereli wenig gecignet, cine effiziente Aliokation der verfigbaren Infrastruk-
hurkapazit3ten herbeizufithren. Auch hier gilt: Das zogrupdelicpende Problem der mangelsden Renien-
transfermbglichkeiten wird nicht geidst. Stant der Beriicksichtigung der durch die sigene Flugplanung hervor-
gerufenen gesamiwinschaflichen Opporiumitdtskosten bezieht sich das Besireben der Fluggesellschafien allein

auf die Optimierung der eig Transpordeistung. In der Praxis der "Scheduling Committees® ergab sich eine

33 1y den meisten Lindern gi¥i ¢inc "wse it or lose it*-Bestimmung, derzufolge cine Nichtnuizung d¢s crteitien
Slots zu einem: Erldschen der historischen Prioritit for die betreffende Fluggesellschaft an diesem Slot fithrt,
3% Vgl. ausfihrlich David M. Grether, R.Mark Isaac, Charles R. Plott; "The Allocation of Scarce Ressources.
Experimental Economics and the Problem of Aliocating Airport Slos". Boulder, Colorado 1989, 5.13 - 37,
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(unvoilstindige) Bericksichtigung der Flugplane anderer Untemehmen allein 2us der Drohung der Aufsichis-
behirde, im Falle einer Nichtelniguag dey Flugpesellschatien die Flughafenkaparititen nach cinem diskretio-
paren Verfahren auzuteilen. Damit bestand fiir jedes Untemehmen die Gefahr, im Rahmen des diskretiondren
Allokationsmodus Stots zu verlieren. Im Ergebnis beriicksichtigien die Fluggesellschaften im Rahmen der
ecigenen Flugplanung weniger die wahren Opportuitdtskosten der ejgenen Infrastrukuurnutzung als vielmehe
den Erwartungswert des cigenen Rentenverlusics, der bei cinem Scheitern der Komiteeverhandlungen realisiert
worden wire. Als 1983 jasBchiich keine Einigung idber die Slotvergabe innerhald der "Scheduling
Commitices™ zustandegekommen war, und die Aubsichtsbehrde daraufhin die Slois nach historischen Alloka-

tjonsergebnissen administrativ uteilie, sank der Erwartungswert der befiirchteten Reatenverlusie fiir die

alteings Luftverkehrsunterneh Dics Fiihrte in der Folgezeit dazu, daB bereits etablisrte
Fluggescllschaften kawn noch  willens waren, auf bestimmte Landezeiten zugunsien anderct

Luftverkehrsuniemmehmen zu verzichten.

n

Nachdem die Aufsichisbeliirde Federal Aviation Administration die "Scheduling Commiltees aufgeldst hatte,
implemenliertc sie 1986 auf den Flughifen New York La Guardia, New York J.F. Kennedy. Chicago o'Hare
und Washington National cine “Buy Seil Rule”,>? Seitdem koordinicren dic Fluggesellschaften ifwe Flugpiane
auf diesen Flughfen untereinander durch cinen Slothandel * Der Handel unterliegt generell keinerlei reguia-
tiven Beschrankungen; allerdings werden sowohl Slots fiir internationalen Luftverkehr als auch Slots, die fiir

Regionaldiensie genuizt werden, seperat zugeteill’® Gegeniber dem Ergebnis der Koordination durch

Scheduling Comirittess haben sich betrdchtliche Verdnderungen im Luftverkehrsapgebot ergeben: So sind

whhrend des ersten Jahres nach Freigabe des Slothandels mehr als 1000 Ubertragungsgeschifte zustande-

¥ Dic Beschrankuagen der Flugbewegungen auf dem Flughafen Newark wurden bereits vorher wieder
aufgehoben. Die Start-/Landebahnkapazitaten dieses Flughafens werden inzwischen wieder nach dem Prinzip
"First Come First Served” zugeteilt.

38 Bereits 1982 war el Slothandel versuchsweise for eine Perlode von 6 Wochen eingefiihet worden, Der seil
1986 institationalisiertc Slothandel beruht auf der sopenannten "Buy Sell-Rule”. Vgl. ausflihrlich Robert M.
Hardaway; *The FAA 'Buy Sell' Stot Rule: Atrline Deregulation at the Crossroads®; The Joutnal of Air Law
and Commerce, Vot. 52 (1986}, Nr.1, 5. 1-75.

% Wihzend die Flogpline fir internationale Flige weiterin dem IATA-Eoardinationsmechanismus
untenticgen, werden Slots fir Riige, dic als "Essential Air Service” eingestuft werden, direkt auf
adminisirativem Weg zugeteilt. Vgi. David Starkie; “Slot Trading at United States Airports. A Report for the
Directoy Generat for Transport of the Commission of the European Communities”; Petnam, Hayes and Bartlelt
Lid.; London; August 1990



gekommen ¥ Insgesamt wechtelien bis ¢inschlicBlich 1988 ctwa 50 vH aller Slots dieser Flughdfen ihren
Besitzer.? In den fetzicn Jahren haben allerdings wur noch wenige Transaktionen statigefunden, siatidessen

dominiert die kurzfristige Vermictung. /2

{¥.3) Schiufs

Die Uberlastungsprobleme der Flughafeninfrasirukitur wurden in dieser Arbeit auf das Unvermégen der Flug-
gesellschafien zurckgetiihrt, Renten, die anf besonders verkehrsstarken Flughafen zu Spitzenverkehrszeilen
Zu erzielen sind, in andcre Zeiteplagen undfoder andere Flughifea zu wransfericren. Eine cffiziente Infrastruk-
tnrautzang ist dann erreicht, wenn keine stouungsbedingten Kosten des Flugbeiriebs aufireten und der totale
soziale Nutzen aus der Infrastrukramutzung maximicrt wind. Erforderlich -isl daber eine "ex ante"-Zuweisung
der verfilgbaren Flughafenkapezititen an die Fluggesellschaften und gleichzeitig dic Beriicksichtigung der
relativen Preis- und Zeitelastizititen der Nachfrage auf den verschiedenen Magkten. Dies wird dann gewdihr-
leisket, wenn zwischen den, Pluggescllschafien die Moglichkeit des Rentenausgleichs besteht. In der akiuelien

Slotallokalionspraxis besicht diese Moglichkeit jedoch nur auf vicr Flughdfen in den Vercinigien Staaten.

4 vgl. Jirgen Bascdow; *Wetihewerd auf Verkehrsmarkten. Eine rechstvergleichende Untersuchung zur
Verkehrspolitik®; Heidelberg 1989, S, 228.

41 g1, 0.V.; "Making Competition take off*; The Economist; London; 19. Oktober 1991.

42 Vg1 David Starkie; aa.0.
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